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Els camins de ferro 
Fins a l'aparici6 massiva deIs mitjans de transport per carretera, el tren tingué 
una importancia capital per al Bergueda. Ara, últimament, s 'ha tornat a parlar d'un 
ve!! projecte consistent en construir un túnel per fe~ arribar el tren a la Cerdanya. 
Seguint el curs de la historia de les 
comunicacions, I'any 1879 es projecta 
la unió de Manresa i Berga mitjanyant 
un ferrocarril. Per aixó es crea la com-
panyia del Tram via o Ferrocarril Eco-
nomic Mam'esa-Berga a la qual li fo u 
donada la concessió de la línia Manre-
sa-Olvan (Berga), el7 de maig de 1881. 
La longitud del trajecte era de 49 ,5 
qum i I'amplada de la via , era d'un me-
tre o Aquesta obra s'efectua en dife-
rents etapes que es posaren en servei 
en les dates següents: 
17 de desembre de 1884 : tram de 
Manresa-Alta a Sallent, de 15 qum. 
20 de setembre de 1885 : tram de 
Sallent a Puig-reig, de 19 qum. 
9 d 'abril de 1887: tram Puig-reig a 
Olvan (Berga), de 12,4 qum. 
2 1 de gener de 1890: tram de Man-
resa-Alta a Manresa-Nord ; amb aquesta 
prolongació es varen enllaya r el Ferro-
carril Económic i la línia de Barcelona 
a Saragossa de la Co mpaiha de los Co-
minos de Hierrn del Norte de España. 
El dia 4 de gener de 1903 , i per un 
període de 99 anys, s'atorga al Tram-
via o Ferrocarri l Economic Manresa-
Berga , la concessió de la línia fins a 
Guardiola-Baga, amb un recorregut de 
2 1,3 qum. Aquest tros s'inaugura el 
dia 2 1 de novembre de 1904. 
L'any 1910, en el mes d'agost , I'Es-
tat a torga a la Compan yia de Ciments 
Asland , la concessió de servei públic 
del seu carrilet. El 1911 ja era enllesti-
da la col ·locació de la via entre Guar-
diola i la Pobla . Finalment , la inaugu-
ració oficial s'efectua el dia 1 d'agos t 
de 1914, data de I'inici de la 1 .a Guer-
ra Mundial . Així el Tramvia o Ferro-
ca rril Economic Manresa-Berga , tenia 
enllay fms el Clot del Mo ro (Castellar 
de ' Hug). 
Trayat i estacions del T.F.E. Manresa-
Berga. 
La primera estació era Manresa-AI-
ta , tot i que , com hem dit abans , més 
tard la l ínia obrí un baixador a la vora 
L'EROL 
Estació de Puig-reig. 
del Passeig de Pere 111 , i una estació 
anomenada Manresa-Riu , al peu del 
Cardener (suprinúda el 24-1-1939) . 
El tren seguia per aquestes pobla-
cions: Santpedor, Sallent (amb dues 
. parades) , Vilafruns , Balsareny , La Ra-
beia, Navas , l'Ametlla de Merola , Cal 
Vidal , Puig-reig (amb dues parades) , 
Cal Prat , Viladorniu Vell , Gironella , 
Olvan-Berga, La Baells , Cercs, Fígols-
Les Mines i Guardiola. Durant aquest 
trajecte el ferrocarril pujava des deIs 
244 m de Manresa fins els 7 J 5 de 
Guardiola. De Manresa a Olvan , les 
obres d'infraestructura no eren gaire 
importants , tot i que pode m esmentar 
els viaductes del ColI de l' Alba i el de 
Clara, i un túnel curtet entre Vilado-
miu Nou i Viladomiu Vell. Les corbes 
eren sovintejades i moltes tenien un 
radi molt redui"t. El perfil tenia costes 
del 33 per cent i pendents del 20. 
El tram d'Olvan a Guardiola, degut 
a les característiques del terreny , tenia 
un trayat una mica més complicat, que 
suposava el pas de cinc túnels i traves-
sar el riu unes set vegades, amb I'exis-
tencia de nombrosos passos a nivel\. 
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Amb tot, les corbes eren de radi més 
ample i les costes no sob repassaven del 
25 per cent. 
De Guardiola al Clot del Moro 
Des deIs inicis de la construcció de 
la fabrica de ciment de l' Asland (1901-
J 902), una via uní la Pobla amb el 
Clot del Moro. Els vagons eren arrosse-
gats per un "locomóbil " (móbil), apa-
rell amb tres rodes i una caldera posa-
da verticalment. A principis de 1908 
fou substitu i"t per les locomotores de 
vapor. 
El dia 1 de novembre de 1908, el 
Rei Alfons XIII visita el Clot del Moro , 
fent el viatge des de la Pobla a la fabri-
ca amb el carrilet , format per dos com-
bois de jardineres . Aquest fou el pri-
mer recorregut públic del qual es té 
constancia . Com ja hem dit el dia 
1 - 8 -1914 el carrilet uní el Clot del 
Moro amb Guardiola. El recorregut 
era de 12 gum, amb tres parades inter-
medies: la Pobla-estació, la Pobla-abai-
xador i Riutort-Gavarrós . L'amplada 
deIs rails era de 600 mm, essent aquest 
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Máquina de tren m odel "Berga". 
el ferrocarri l més estre t de tot restat. 
Funcionament i material mobil 
El 14 de juliol de 1919 es consti-
tuí la Cia . Gral. deis FF. CC. Catalans 
per integració de les societats: F. C. 
Central Catala o F. C. Econ omic 
d'lgualada a MartoreIl i la Oo. de los 
Caminos de Hierro del Nordeste de Es-
paHa o Cia . del Ferrocarril de Barcelo-
na a Martorell. Amb la societat Tram-
via o Ferrocarril economic de Manresa 
a Berga s'hi .estabJí un acord d'explota-
ció de les seves línies . 
Els cotxes de viatgers més antics , 
que varen servir fms e ls an ys vint te-
nien els compartiments separats , co-
municant-se per mitja d 'uns estreps ex-
teriors. Feien sis metres de Ilargada , te-
níen fre de cargol , llums d 'oJi i cale-
fa cció amb calorífics portatils d'aigua 
calenta . Més endavant van circular co t-
xes més modems com ara el "Central 
Catalán ", "Nordeste " í "Catalanes ", 
amb fre automatic, Ilum electrica i ca-
lefacció a base de vapor. 
Per al transport de mercaderies hi 
havia vagons tancats , de vora alta, ga-
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bies , platafonnes, etc , amb una longi-
tud de sis metres i una carrega maxima 
de 10 .000 qus . El rodatge era de dos 
eixos i el fre de cargol. 
Les maquines eren conegudes amb 
el nom de "tipus Berga" (Bergues), 
numerades correlativament del 27 al 
42 excepte la 30 i 40 . Feien 6,870 m. 
de longitud, tenien tres eixos acoplats 
i una potencia d'arrossegament, en les 
costes més fortes de 80 Tm. 
Parc mobil i treballadors del carrilet de 
l'Asland 
El material constava de sis locomo-
tores, numerades de la 11 a la 16. Les 
quatre prirneres eren unes Orenstein & 
Kopel i arrossegaven 35 Tm, desenvo-
lupant una for~a de 50 C.V. La 15, 
una Henschel adquirida en lot amb els 
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set vagons de vora alta , al Srervei Fer-
roviari de I'Exercit de l' Africa, després 
de la Guerra Civil, arrossegava 60 Tm , 
desenvolupant una potencia de 75 C. 
V. Finalment, la 16, que fou la darrera 
que s'adquirí, el 15 - 8 - 1956, era una 
Jung, que tibava 65 Tm , amb una po-
tencia de 75 C.V. El pes d'aquestes 
maquines, de fabricació alemanya, os-
cilava entre les 9 i 11 Tm, essent el seu 
rodatge 0-2-0. 
La resta de material mcbil era for-
mat per : dos cotxes rnixtes , correu-
viatgers; quatre cotxes de 2.a i 3.a c1as-
se mixta; una jardinera; un cotxe de 
3 .a; vínt vagons de vora alta, amb capa-
citat per a deu Tm de carrega; dues va-
gonetes i una aranya per al servei de 
manteniment de la vía . 
La Companyia Asland va arribar a 
tenir empleats : un inspector, quatre 
caps d'estació , sis guardafrens , tres pa-
rellas (maquinista-fogoner) i dues bri-
gades de peons per a les reparacions i 
manteniment de la línia . Si hi afegim 
els oficinistes, s'arriben a comptabilit-
zar uns trenta-cinc treballadors. 
Desaparició del ferrocarril 
El primer tren endespareixer fou el 
del Clot del Moro a Guardiola , el 15 
d'octubre de 1963 . L'any 1972 es tan-
ca el tram Olvan-Guardiola i, el 1973, 
la resta fins a Sallent. Des d'aquesta 
població fins a Manresa encara avui hi 
transita el tren que transporta potassa 
fms a Barcelona . 
L'aparició del transport massiu per 
carretera i la progressiva implantació 
de medis energetics diferents al carbó, 
feren recular la importancia de les mer-
caderies. També hi influí la construc-
ció de la presa de La Baells . 
Des de fa un temps hom parla (i la 
Generalitat sembla que hi esta treba-
llant) de la possibilitat de tomar a en-
degar el ferrocarril fins al Bergueda, 
per continuar vers la Cerdanya a través 
d 'un túnel. Si aixc fos veritat i es tirés 
endavant, hauríem de donar la raó al 
Sr. Pere Pujol i Thomas que , en un ar-
tic1e aparegut a "El Bergadán " número 
842, Berga, 22 - 4 - 1893, proposava, 
en resposta a l'enginyer Sr. Suñol, el 
trajecte que ara sembla que caldria 
construir. 
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